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Wissen Sic schoun . . .

@® daf in der Sowjetunion wvor
einiger Zeit diese neue Wagenwasch-
maschine konstruiert wurde, durch
die das Reinigen der Reisezugwagen
vollmechanisiert ausgefiihrt werden
kann? Im Verlaufe wvon nur einer
Stunde ist dieses Aggregat in der
Lage, zwei volle Ziige von je 14 bis
16 Wagen Liinge zu reinigen.

@ dap in England auf dem 600-Volt-
Netz des  Siid-Eisenbahn-Bezirks
sechs Bo'Bo'-Lokomotiven eingesetzt
sind, die unter dem Fahrdraht eine
Stundenleistung wvon 1600 PS ab-
geben, Beim Verkehr auf nicht elek-
trisch betriebenen Strecken speist
ein Dieselmotor wvon 600 PS die
Tatzlager-Fahrmotoren mit Strom.
@® dap mit der Eréffnung des Ver-
kehrs auf der elektrifizierten Strecke
Warschau—Ciachowek kiirzlich die
Umstellung des gesamten Eisenbahn-
knotenpunktes wvon Warschau auf
elektrischen Betrieb abgeschlossen
wurde?

@ daf die Statistik der CSD ergibt,
dafi im Jahre 1961 jeder Biirger der
CSSR im Durchschnitt 50 Eisenbahn-
fahrten unternahm? Damit sind die
CSSR-Biirger mehr gereist als Fran-
zosen, Italiener und Amerikaner,
obwohl diese Ldnder grifiere Eisen-
bahnnetze besitzen.

@ dap im Jahre 1951 zur weiteren
Verbesserung des Reiseverkehrs von
der Deutschen Reichsbahn zehn vier-
teilige Doppelstockgliederziige und
750 rekonstruierte Reisezugwagen in
Betrieb genommen wurden? 30 D-
Zug-Wagen wurden ebenfalls mo-
dernisiert.
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

7. APRIL 1962 IN LEIPZIG Deutscher Modelleisenbahn-Verband
gegriindet

Im Kultursaal der Eisenbahner des Leipziger Hauptbahnhofs
kamen am 7. April 1962 die Leiter von etwa 50 Modelleisenbahn-
arbeitsgemeinschaften und die Leiter der Pioniereisenbahnen
der DDR zur Grindung des ,.Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes* (DMV) zusammen. Die Teilnehmer begriiiten herzlich
den Stellvertreter des Ministers fiir Verkehrswesen und stellver-
tretenden Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn, Helmut
Scholz, sowie den Leiter der Abteilung Schulung und Berufsaus-
bildung im Ministerium fiir Verkehrswesen, Fritz Bernhardt.

In seinem einleitenden Referat sagte der Leiter der Abteilung
Schulung und Berufsausbildung u. a.: ,Die Griindung des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes in einer politisch so bedeut-
samen Zeit beweist, dafl die vereinten Modelleisenbahner eine
groBe politische Verantwortung zu tragen bereit sind. Wir sind
der Meinung, dafi die Beschiftigung mit der Modelleisenbahn
und die gesellschaftliche Arbeit zur Erhaltung des Friedens nicht
voneinander zu trennen sind und sich gegenseitig erginzen. Die
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn sind eine so
grofe Kraft, dafl sie im Gesamtrahmen der gesellschaftlichen
Entwicklung durchaus ins Gewicht fallen. Es beschiiftigen sich
tber 30 000 Menschen aller Berufe und Allersklassen in unserer
Republik mit dem Bau und dem Betrieb von Eisenbahnmodellen.”

Den einzelnen Arbeitsgemeinschaften war schon Wochen und
Monate vorher das Statut des DMV zur Diskussion vorgelegt
worden. Es ergeben sich keine wesentlichen Anderungen. So
wurde bei der Abstimmung am 7. April eine vollstindige Stim-
menabgabe der ordentlichen Delegierten erreicht und damit der
Bild 1 Der Prdsident des Deutschen Modelleisen- Verband offiziell gegriindet. .Der Modelleisenbahner® wird in
?‘ﬂtijjrzim:“ T.\'::Hl':’::;;umr"rf:'s"d!\i:ms;pr: rjl’ir seiner nichsten Ausgabe das Statut sowie die Referate zum
y @ " Irswese ff & vertrete { i sCnerai- .‘\bd!'u(‘k bl‘ingen.
direktor der Deutschen Reichsbahn, Helmut Scholz Nach des Grijndung des DMV wurde vom Arbeitsprﬁsidium dois
Delegierten ein Prisidium bis zur Einberufung des 1. Ordent-
lichen Verbandstages vorgeschlagen und zur Abstimmung ge-
bracht. Es wurden folgende Modelleisenbahnlreunde in das
Prasidium gewihlt: Stellvertreter des Ministers fiir Verkehrs-
wesen Helmut Scholz (Prisident), Prof. Dr. habil. Harald Kurz
(Vizeprisident), Erhard Thiele (Vizepriisident), Helmut Reinert,
Generalsekretir), Klaus Gerlach, Helmut Kohlberger, Hansotto
Voigt, Heinz Hoffmann, Manfred Simdorn, Johannes Ficker,
Frithjof Thiele, Joseph Belkewitsch.
Nach der ersten Prisidiumssitzung werden wir noch eingehend
tiber die Verteilung der Aufgaben berichten und ebenfalls die
Revisionskommission vorstellen, Bis dahin wird die gesamte
Arbeit vom Generalsekretariat unter Leitung des Generalsekre-
tirs Helmut Reinert koordiniert.
Das SchluBwort der Grindungsversammlung hielt der Prasident
des Modelleisenbahn-Verbandes Helmut Scholz. Er iliberbrachte
TR e I N N T A D die Griile des Ministers fiir Verkehrswesen, Nationalpreistriger
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Bild 3 Der historische Augenblick: Griin-
dung des DMV durch Abstimmung der
ordentlichen Delegierten

Bild 4 Der Generalsekretir unseres Ver-
bandes: Oberreferent Helmut Reinert
(zweiter von links)
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Bild 2 Der Leiter der Abteilung
Schulung und Berufsausbildung
im Ministerium fiir Verkehrs-
wesen, Fritz Bernhardt, wih-
rend seines einleitenden Re-
ferats

Bild 5 Ein Blick auf das Prd-
sidium des DMV (von links
nach rechts): Hansotto Voigt,
Helmut Kohlberger, Manfred
Simdorn, Vizeprdsident Prof.
Kurz, Prisident Helmut Scholz,
Klaus Gerlach, Johannes Ficker

Bild 6 Blick auf den neu-
erstandenen Leipziger Haupt-
bahnhof. Hier wurde der Deut-
sche Modelleisenbahn-Verband

am 7. April 1962 gegriindet
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Dipl.-Ing. Erwin Kramer, und betonte, dall seine Bereit-
schaft, als Prasident des DMV mitzuarbeiten, kein sym-
bolischer Akt sei. Es ist vielmehr ein Ausdruck dafiir,
dafl die Leitung des Ministeriums fiir Verkehrswesen
und die Deutsche Reichsbahn dem DMV die entspre-
chende Beachtung schenken und ihn in jeder Weise
unterstiitzen werden. Er gab seiner Hoffnung Ausdruck,
dal der Deutsche Modelleisenbahn-Verband und die
Deutsche Reichsbahn sich ergidnzen moégen und daf
Modelleisenbahner, Freunde der Eisenbahn und Eisen-
bahner immer Seite an Seite im Kampf um die Erhal-
tung des Friedens stehen werden.

Der Prisident korrigierte an dieser Stelle die Meinun-
gen einiger Modelleisenbahner, die befiirchten, dafl sich
die Leitungen des Verbandes zu sehr in die Arbeit der
einzelnen Arbeitsgemeinschaften einmischen. Das ist
nicht der Sinn und auch gar nicht mdoglich. Die‘sch‘dp—
ferische Idee der einzelnen, mit dem Leben verbun-
denen Menschen und die Initiative der Arbeitsgemein-

b

schaften diirfen keinesfalls gehemmt werden. Ebenso-
wenig ist daran gedacht, in irgendeiner Form die Eigen-
tumsverhiiltnisse der Arbeitsgemeinschaften und deren
Mitglieder an festem und rollendem Material zu ver-
indern.

Die Werktiitigen in unseren Betrieben stehen im Pro-
duktionsaufgebot. Sie sparen mit jedem Gramm, miit
jedem Pfennig und mit jeder Minute, Deshalb wird es
auch das Prinzip des Verbandes sein, in dem gleichen
Sinne mit den zur Verfiigung stehenden Geldern spar-
sam umzugehen. Die gesamte Arbeit mull so organi-
siert werden, dal sie mit einem Minimum an haupt-
amtlichen Fupktioniren geleistet werden kann. Das
setzt eine breite ehrenamtliche Mitarbeit aller Mitglie-
der unseres Verbandes voraus. Die gesamte Arbeit wird
in der nichsten Zeit vom Generalsekretariat geleitet.
Es werden erst dann Bezirksvorstinde gewihlt, wenn
die steigende Mitgliederzahl in den einzelnen Bezirken
dies erfordert. K. Gerlach

R T TR
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EVELINE KULKE, Berlin

Die Verwendung des Funks im Eisenbahnbetrieb

In dem Bestreben, die hichstentwickelte Technik auch
im Eisenbahnbetrieb zur Anwendung zu bringen, spielt
die Funktechnik eine wichtige Rolle,

Bahnhofe, die mit Funk arbeiten, bestitigen seine
Brauchbarkeit und kénnen ihn nicht mehr entbehren,
was gerade dazu verpflichtet, ihn verstirkt zum Ein-
satz kommen zu lassen. Den erhthten Anforderungen
an unsere Rangier- und Personenbahnhofe durch die
steigende Produktion und den erhihten Warenumsatz,
den immer griofer werdenden Transitverkehr und durch
den erhdhten Reiseverkehr kann in den wenigsten Fil-
len durch Erweiterung der Gleisanlagen Rechnung ge-
tragen werden, relativ leichter dagegen durch Anwen-
dung der modernen Nachrichtentechnik.

Das bedeutet weiter, dall neben einer Senkung der Be-
triebskosten auch der Verbraucher durch den erhéhten
Wagenumlauf schneller in den Besitz seiner Giiter ge-
langt, was volkswirtschaftlich gesehen von ausschlag-
gebender Bedeutung ist. Als Hinweis auf die Einsparung
sei erwihnt, dall eine Rangierfunkanlage fiir einen mitt-
leren Bahnhof mit zwei Fest- und zehn Lokstationen,
Zubehor und Montage etwa 110 000 DM Kosten verur-
sacht, diese Ausgabe sich aber durch Einsparung von
Lokstunden (nach internationalen Feststellungen wer-
den beim Einsatz von Rangierfunkanlagen 10 bis 30 %
der Lokstunden eingespart) innerhalb eines Jahres be-
reits amortisiert.

Bis man die heutigen Ergebnisse in der Anwendung
der Funktechnik im Eisenbahnbetrieb erreichte, wur-
den sehr viele und immer wieder unzureichende Ver-
suche unternommen. Die ersten Versuche gingen iiber
mechanisch-optische Signale, den Siemensschen.Zeiger-
telegraphen und den Schreibertelegraphen Samuel Mor-
ses, bis zu den modernen Mitteln des Springschreibers
und des Fernsprechers, Weitsichiige Eisenbahnfachleute
kamen auf der: Gedanken, eine direkte Verbindung zwi-
schen den Feststationen und den fahrenden Einheiten
zu schaffen. Bei ersten Versuchen spannte man zwischen
den Schienen einen Draht und brachte am Wagen
Schleifkontakte an. Die entstehenden StromstéBe wur-
den zu einem Morseapparat im Wageninnern geleitet.
Dabei war die Ubertragung bei hohen Geschwindig-
keiten auBlerordentlich mangelhaft.

Erst die elektrische Induktion zusammen mit dem eben
erst betriebsfrei gewordenen Telefon lieB eine brauch-
bare Verstindigung zwischen Bahnhof und Zug ent-
stehen. Man baute das ,Railophon”., Unter dem Wagen
war eine lange dinne Induktionsspule angebracht, die
mit dem Telefon im Wagen und einer Batterie einen
geschlossenen Stromkreis bildete. Die beim Sprechen
erzeugten Wechselstrome {ibertrugen sich von den In-
duktionsspulen auf den zwischen den Schienen ausge-
spannten Draht und von dort zum Bahnhof. Diese An-
lage wurde jedoch reichlich unsicher und durch die
Verlegung eines besonderen Drahtes sehr teuer,

Etwas Aussichtsreiches in dieser Hinsicht lief die durch
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L'empl‘ni de radio aux chemins de fer

de Forest im Jahre 1907 erfundene gittergesteuerte
Elektronenréhre erwarten, Aber erst 1912 gewiihrlei-
steten die ersten Verstdrker eine zuverlissige drahtlose
Verstindigung,

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Abwicklung eines
ordnungsgemiifien Betriebsablaufes — ganz gleich, ob
im Bahnhofs- oder Streckendienst — ist und bleibt die
schnelle und unmittelbare Herstellung der ge-
wiinschten Verbindung zwischen den einzelnen opera-
tiven Betriebsstellen. Den Helfer in diesem Fall bildet
ein besonderes Fernsprechnetz zwischen den ortsfesten
Stellen, wie wir es bereits bei der Deutschen Reichs-
bahn kennen,

Wesentlich schwieriger aber ist die Schaffung einer Ver-
bindungsmaoglichkeit zwischen den ortsfesten Betriebs-
stellen und den fahrenden Einheiten.

Diese Moglichkeit bietet nun die Funktechnik in allen
ihren Vorziigen.

Die wichtigsten Funkverbindungen im Eisenbahnbetrieb
sind der

Rangierfunk,

Betriebs- oder Streckenfunk,
Zugendfunk und der
Entstorungsdienstfunk.

Zu den wesentlichen Vorziigen des Rangierfunks geho-
ren die Einsparung von Lok- und Personalstunden,
schnellere Zugbildung, schnelleres Freiwerden der Gleise
und infolgedessen bessere Ausnutzung der Leistungs-
fihigkeit der vorhandenen Gleisanlagen.

Zum Beispiel hingt die Schnelligkeit der Umsetzung der
Ziijge zum groflen Teil von der Ubergabe und dem
Empfang der Befehle ab. Lautsprecher und Wechsel-
sprechanlagen sind bereits Erleichterungen in dieser
Hinsicht gewesen, waren aber durch ihre Ortsbegren-
zung im Wirkungsbereich eingeengt. Die Verstindigung
erfolgte bislang nur auf dem Umweg iiber andere Be-
triebseisenbahner (Abwurf von Meldekarten oder Zu-
ruf usw.), wobei immer die Gefahr bestand, daB die
Ubermittlung durch Dritte Fehler zustande kommen
lieB. Dies wird mit der Anwendung des Funks beseitigt.
Eine besonders gliickliche Losung bietet die Funk-
technik in den Fillen, wo ungiinstiges Wetter (Sturm,
Nebel, Schneetreiben) die Arbeit der Verbindungsleute
noch erschwert,

Im Rangierdienst werden Funkverbindungen her-
gestellt zwischen

1. Befehlsstelle und Lokomotive,

2. Rangiermeister und Lokomotive bzw. Befehlsstelle.
So wie ,sich der Funk im begrenzten Gebiet eines
Rangierbahnhofes bewihrt, liBt er die Arbeit eines
Dispatchers erst dann voll zur Ausnutzung kommen,
wenn auch die fahrenden Einheiten auf der Strecke

tiberwacht werden kénnen. Man spricht in diesem Falle
von Betriebs- oder Streckenfunk.
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Schnelle und sichere Ubermittlung und der Empfang
von Befehlen und Anordnungen eines Dispatchers er-
leichtern die Betriebsfithrung in dem gleichen Male
wie umgekehrt die Meldungen von den fahrenden Ein-
heiten zum Dispatcher, Fiir die Benutzung des Funks
zur unmittelbaren Fahrtregelung kénnen folgende Bei-
spiele angefiihrt werden:

1. Die Fahrtregelungssignale Zp 10 und 11 sollen dem
Lokfiihrer einen Befehl des Dispatchers zur Anderung
der Fahrgeschwindigkeit {ibermitteln. Mit dieser Ande-
rung disponiert der Dispatcher schon, ohne zu wissen,
ob es dem Lokfiihrer liberhaupt méglich ist, sie durch-
zufiithren (kiirzeste Fahrzeit — schwerer Zug) oder ob
er das Signal iiberhaupt aufgenommen hat. Diese Un-
sicherheit féllt bei einer Funkverbindung weg.

2. Schon wihrend der Fahrt kann der Lokfiihrer ver-
stindigt werden, daB Kreuzungen, Uberholungen oder
Ausreihungen nitig sind, um Verspitungen, Fahren vor
Plan, Abrufstellungen wegen besetzter Bahnhofsgleise
nicht zur Ursache von Stockungen werden zu lassen und
die DurchlaBfidhigkeit der Strecke aufrechtzuerhalten.

3. Unterrichtung des Zugpersonals iiber das Abspannen
von Ziigen auf Unterwegsbahnhéfen und andere Weiter-
verwendung, tiber unvorhergesehene Sperrung von
Bahnhofsgleisen und abweichende Bahnhofsfahrordnun-
gen, Stoppung bei kurzen Stérungen auf den Strecken-
gleisen,

4. Auftrédge an Arbeitszlige auf gesperrten Strecken-
gleisen,

5. Bei Fahren auf Sicht kinnen die Lokpersonale iiber
begegnende Zugfahrten unterrichtet werden.

6. Die Zugpersonale werden {iiber aulBerplanmifBiges
Anhalten und Uberschreiten der planmifigen Aufent-
haltszeit (Absetzen und Aufnahme von Wagen, Ausstei-
gen von Reisegesellschaften, Abwarten von Anschliissen)
unterrichtet.

7. Ein ganz wichtiger Faktor ist die Benachrichtigung
der fahrenden Einheiten zur Abwendung einer unmit-
telbaren Betriebsgefahr, die dem Dispatcher gemeldet
wurde (Schienenbruch, Dammrutsch, Gleisverwerfung,
Senkungsstellen in Bergbaugebieten, Schneeverwehun-
gen, Felssturz in engen Einschnitten usw.)

Umgekehrt kénnen die fahrenden Einheiten an den Dis-
patcher jederzeit Besonderheiten iiber den Fahrtverlauf
melden:

Schadhaftwerden der Zuglokomotive und Anforderung
einer Ersatzlokomotive, Dampimangel, seine Ursache
und als Folge zu erwartende Fahrzeitiiberschreitung,
Notwendigkeit auflerplanmiéfliger Bekohlung oder Was-
sernehmens der Lokomotive, Benachrichtigung des Hei-

Bild 1 Fihrerstand einer im Rangierdienst eingesetzten Loko-
motive. Links: der Verstdrker-Lautsprecher. Der Schwanen-
hals hingt von oben herab, Das hier nicht sichtbare Sprech-
funkgerdt ist links auf dem Armaturenbrett befestigt
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mat- oder Wende-Bw's durch den Dispatcher zur Vor-
bereitung notwendig werdender Schnellreparaturen,
Anforderung auflerplanmifiiger oder Abbestellen plan-
mébBiger Schiebeloks, aullerplanmifliges Halten oder
Stutzen vor Signalen, Bremsschéden oder andere Un-
regelmiBigkeiten an den Fahrzeugen zur Vorbereitung
ihrer schnellen Beseitigung auf dem nichsten geeigneten
Bahnhof (verschobene Ladung, Wagenbrinde usw.),
Storungen oder UnregelmiiBigkeiten an Signalen, Warn-
lichtanlagen und Schranken zu ihrer schnellsten Besei-
tigung und zur Verstindigung anderer unterwegs be-
findlicher Ziige auf der gleichen Strecke, schnellste Ver-
anlassung des Schutzes liegengebliebener Ziige, Vormel-
dung verkehrlicher Besonderheiten, wie Ausladen gro-

Anfenne Jprechlunkgerat

Hﬁmnmm‘n'!rr
Noffaste
—————O8Meldelampe

Hommandolautsprecher im Farzeug
Jehaltungsschema einer fahrzeugsprechfunkaniage

Bild 2 Schaltungsschema einer Fahrzeugsprechfunkanlage

Berer Mengen Gepiicks, Zahl der Ubergangsreisenden fiir
Anschlufiziige bei Verspidtungen, Anforderung von Ver-
stirkungswagen, Verstindigung des Dispatchers iiber
besondere Beobachtungen an der Strecke (Waldbrinde
usw.).

Eine weitere Anwendung ist der Zugendfunk zwischen
Zugspitze und Zugschluf}, Beispielsweise fahren Schwer-
lastziige hiufig mit einer Schiebelok, die in der jewei-
ligen Betriebshandlung unbedingt mit der Zuglok iiber-
einstimmen muf. Die gebriiuchlichen Pfeifsignale haben
schon oft Irrtimer und daraus folgend Schéden ver-
ursacht.

Der Einsatz tragbarer Funkgerite unterstiitzt ebenfalls
einen guten Betriebsablauf, wenn auftretende Stérun-
gen an Sicherungsanlagen und Fernmeldeanlagen, bei
Oberbauarbeiten usw. umgehend von der Einsatzstelle
an den Entstorungstrupp weitergegeben werden kénnen.
Kostbare Minuten werden dadurch eingespart (Entstd-
rungsdienstfunk).

Nun einige Worte (iber die Anwendung des Funks in
verschiedenen Liéndern:

In der UdSSR sind die groflen Verschiebebahnhdafe be-
reits mit Lautsprecheranlagen und Mikrophonen in den
Befehls- und Ausfiihrungsstellen ausgeriistet. Seit dem
Jahre 1948 sind iiber 6000 km Strecke und etwa 2000
Lokomotiven und 800 Bahnhéfe mit Streckenfunkein-
richtungen versehen, insbesondere die stark belasteten
Strecken Sibiriens, des Urals und Mittelasiens. In der
Sowjetunion verwendet man Kleinfunkstationen mit
einem Aktionsradius von 15 km, was erlaubt, dafl an
mehreren Stellen des oft liingeren Streckendispatcher-
abschnittes gleichzeitig gesprochen werden kann, In den
letzten Jahren sind Versuche mit Frequenzen im UKW-
Bereich gemacht worden, In topographisch schwierigem
Gelidnde kann oft diese relativ kurze Entfernung von
15 km nicht mit einer normalen Antenne iiberbriickt
werden. In diesem Falle benutzt man die an beiden
Gleisen parallel laufenden Freileitungen und koppelt
sie induktiv oder kapazitiv mit den stationdren Funk-
stationen, was auch in waldigen und bergigen Gegenden
eine zuverlissige Streckenfunkverbindung gewiéhrleistet,
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weil durch diese Anordnung noch eine ziemlich grofle
Feldstirke den Empfénger erreicht.

Die Arbeitsweise des Streckenfunksystems ist in der
UdSSR folgende:

Sowohl die Fahrdienstleiter der Bahnhofe, als auch die
Streckendispatcher kénnen mit dem Lokpersonal spre-
chen. In beiden Richtungen ist eine unmittelbare
Sprechverbindung. Der Lokfiihrer sendet ein Tonsignal
von 1000 Hz aus und ruft so den Fahrdienstleiter des
Bahnhofs. Wird der HF-Triger mit 1000 Hz moduliert,
so wird beim Fdl der Lautsprecher eingeschaltet. Bei
einer Verbindung Lokf{iihrer — Streckendispatcher sen-
det ersterer einen Ton von 1414 Hz aus. Auf der jewei-
ligen Feststation wird durch eine Phantomleitung die
Dispatcherleitung angeschlossen, falls diese nicht gerade
mit einer anderen Lok iiber eine andere Feststation
spricht. Beim Dispatcher zeigt sich ein optisches Zei-
chen, und der Lokfiihrer erhidlt als Anrufkontrolle,
gleich nachdem der Anruf erfolgt ist, ein akustisches
Signal. Im umgekehrten Fall gibt der Dispatcher einen
Ton von 1414 Hz und drei Sekunden Dauer auf die Lei-
tung, wodurch die jeweilige Feststation, in deren Bereich
sich die gewliinschte Lokomotive vermutlich befindet,
angeschlossen wird (ebenfalls {iber eine Phantomleitung).

Der Anruf der fahrenden Einheiten erfolgt vom Fahr-
dienstleiter und Dispatcher selektiv. Mit jeweils drei
Impulsen von je 0,8 Sekunden Dauer und drei verschie-
denen Tonfrequenzen werden mittels einer Wihl-
scheibe die letzten drei Ziffern der Loknummer gewihlt.
Der dritte Impuls ist gleichzeitig das Rufsignal im Laut-
sprecher. Man verwendet fiir den Wéhlanruf Frequen-
zen von 250, 350, 500, 707, 1000, 1414, 2000 Hz.

Als Betriebsart wird im Streckenfunk das Wechsel-
sprechen (Simplex) angewendet. Die Betriebsfrequenzen
lagen bisher im Bereich von 114 bis 144,2 m. Da jedoch
die Storungen in diesem Bereich sehr groB sind und bei
eintretender Dunkelheit durch Einwirkung der Raum-
welle noch von anderen, weiter weg liegenden und auf
gleicher Welle arbeitenden Funkstationen Stérungen
hinzukommen konnen, entwickelte man eine neue
Streckenfunkeinrichtung im UKW-Bereich (2-m-Band).
Die Anlage befand sich im vorigen Jahr in Erprobung
und soll hauptsichlich auf elektrifizierten Strecken zur
Anwendung kommen.

Bei der Nordpazifikbahn in den USA arbeitet man auf
einer 650 km langen Strecke mit einer dhnlichen Strek-
kenfunkanlage wie in der UdSSR. In etwas groBerem
Abstand, etwa 35 km, stehen hier an der ganzen Strecke
Feststationen (Bahnhofsfunkstellen), die vom Strecken-
dispatcher angewiihlt werden kénnen, Bei der Verstin-
digung Dispatcher — Zug handelt es sich also zwischen
Dispatcher und Feststation um eine Verbindung iiber
Draht und von der Feststation bis zum Zug um eine
Funkverbindung.

Man arbeitet mit zwei Funkkanilen. Der eine stellt
Verbindungen zwischen Lok- und Zugfithrer (Zugend-
funk), sich begegnenden Ziigen und zwischen Zugfiihrer
und Streckendispatcher her, der zweite dient zur Ver-
stiindigung zwischen Zugfithrer und Bahnhofsfunk-
stellen. Bei Storungen in der Freileitung wird mit dem
zweiten Kanal auch die Verbindung mit den benach-
barten Funkstellen aufrechterhalten. Die Betriebsart ist
Wechselsprechen, Die Anlage steht grundsdtzlich auf
Empfang. Wenn die Bahnhofsfunkanlage besetzt ist, so
ist sie auf Kanal 2 eingestellt (Bahnhof—Zug). Will der
Streckendispatcher mit einem Zug sprechen, so wihlt er
selektiv die entsprechende Bahnhofsfeststation an, diese
verbindet die Funkstation mit der Dispatcherleitung und
schaltet auf Kanal 1 um. Der Dispatcher driickt eine
Funktaste und schickt iiber die Leitung einen Impuls
von 322 Hz, der die Feststation fiir die Gesprichsrich-
tung Zug—Dispatcher auf Senden schaltet.

Bei Anruf des Dispatchers durch den Zugfiihrer wird
Kanal 2 benutzt, und die niichstgelegene Feststation
verbindet. Nach Gespriichsende wird die Dispatcher-
leitung wieder von der Feststation getrennt. Bei unbe-
setzter Feststation wird auf Kanal 1 geschaltet und von
der ,Handvermittlung” auf ,selbsttéitig® geschaltet. In
beidgn Richtungen kann jetzt ohne Vermittlung gerufen
werden.
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Auch bei uns in der DDR haben wir eine Versuchs-
strecke von 110 km Linge. Sie umfafit vier Dispatcher-
bereiche von etwa 30 bis 40 km und liegt auf einer stark
belasteten Hauptsirecke in topographisch ungiinstigem
Geldnde. Man arbeitet mit verschiedenen Frequenzen,
um die Durchsage der benachbarten Dispatcherkreise
nicht zu storen. Die Sende-Empfangseinrichtung eines
Dispatcherbereiches arbeitet mit 100 Watt bzw. 10 Watt
auf einer kiirzeren Strecke, In ungiinstigem Geldnde
geniigt eine Sende-Empfangseinrichtung, wenn man die
Masthéhe der Antennen in wirtschaftlichen Grenzen
halten will, nicht aus, Zur liickenlosen Funkverbindung
benétigt man also zwei Sende-Empfangseinrichtungen,
die zur Vermeidung von Interferenzerscheinungen mit
zwei verschiedenen Frequenzen von je 10 W arbeiten.
Beide werden gleichzeitig vom Bereichsdispatcher be-
sprochen.

Eine Umschaltung auf die fiir den jeweiligen Bereich
giiltige Frequenz erfolgt automatisch an der Dispatcher-
grenze durch einen permanenten Gleismagneten und
gestattet den Fahrzeugstationen, auf zehn verschiede-
nen Frequenzen zu arbeiten,

Wir verwenden hier als Betriebsart das Gegensprechen
(Duplex).

Die fahrenden Einheiten werden mittels einer fiinf-
stelligen Zahl selektiv angerufen, den Ubergang von
Funk auf Draht vermittelt eine Uberleitungseinrichtung.
Es sind folgende Verkehrsmoglichkeiten gegeben:

1. Sprechverbindung vom Dispatcher zur Lokomotive
mit Selektivruf mittels einer fiinfstelligen Zahl,

2. Sprechverbindung vom Lokfiihrer zum Dispatcher mit
Tonanruf,

3. Funksprechverbindung im Simplexverkehr zwischen
zwei Lokstationen mittels einer Feststation,

4, Notrufeinrichtung, um den Dispatcher auch erreichen
zu kinnen, wenn seine Anlage durch die laufende Ver-
bindung zwischen ihm und einer anderen Lok gesperrt
ist.

5. Herstellung von Fernsprechverbindungen in ankom-
mender und abgehender Richtung iiber das Basanetz
durch Vermittlung des Dispatchers.

In Westdeutschland hat die Bahnverwaltung in den
Jahren 1950/51 die topographisch ungiinstige Strecke
Niirnberg—Regensburg zur Versuchsstrecke fir die
UKW-Funkanlagen gemacht. Weitere Versuche wurden
1951 auf der Nebenbahn Neustadt-Aisch-Steinach unter-
nommen. Man stellte mit Rangierfunkgeriten eine
Strecken-Funkverbindung her,

Es wird zwar noch lange dauern, bis die Funktechnik
bei den Eisenbahnen allgemein eingefiihrt wird, den-
noch kann man die Tendenz voraussehen, dall der
Funk einmal ein selbstverstiindliches Hilfsmittel sein
wird, ist er doch heute schon auf Bahnhéfen und Strek-
ken, die damit arbeiten, nicht mehr wegzudenken. DaB
einer Verwirklichung dieser betrieblichen Forderungen
bei uns grofe Beachtung zuteil wird, beweisen uns die
Beitrdge lber ,Die MaBnahmen zur Losung des Ver-
kehrswesens im Siebenjahrplan“. Hierin heilit es: ,Die
Eisenbahn nimmt im Gesamtsystem des Transport-
wesens einen hervorragenden Platz ein. Unter den
sozialistischen Bedingungen ist sie nicht nur das mate-
rielle Mittel zur Verbindung von Industrie und Land-
wirtschaft sowie von Stadt und Land, sondern unter-
stiitzt auch die Umwadlzung des gesamten gesellschaft-
lichen Lebens. Hierbei ist die Umstellung der veralte-
ten, unwirtschaftlichen Betriebsfiihrung auf eine neue
wirtschaftliche von entscheidender Bedeutung.® Und
dazu gehort, daf .die Automatisierung des Fernsprech-,
Fernschreib- und Dispatcherdienstes im verstirkten
MafBe durchzufiihren ist, daB gleichzeitig die neueste
Technik im Weitverkehr durch typisierte Streckenkabel,
Trigerfrequenzeinrichtungen und Richtfunkstrecken
anzuwenden und der planmiBige Einsatz des Strecken-
funks zu sichern sind. Zur Verbesserung des Rangier-
betriebes ist eine moderne Rangierfunktechnik einzu-
setzen.”

Ebenso wird man im Laufe des Siebenjahrplanes-die
Erprobung und Anwendung des industriellen Fern-
sehens im Eisenbahnbetrieb realisieren.
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Bild 1 Der ungarische Grenzbahnhof
Komdrom mit elektrischer Fahrleitung und
Lichtsignalen

Bild 2 Eine ungarische Ellok aul der
Strecke Komdrom-Budapest

Bild 3 Der Pannonigexprel mit Wagen
ous Rumanien, Ungorn, der CSS5R wund
der DDR
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Bild 4 Die Strecke ist durchweg zweigleisig. Die Signale
sind an rot-weiB-rot gestrichenen Stahlrohrmosten angebrocht

Bild 5 Formvorsignal mit runder Scheibe und Zusatzfligel.
Scheibe und Fliigel sind mit schmalen Schlitzen versehen

Bild 6 Der zweite Teil der Strecke ist mit outomatischem
Streckenblock ousgeriistet. Auch om linken Gleis stehen Block-
signale

Bild 7 Auf allen Houptgleisen des Bohnhofs stehen Ausfahr-
signale

Fotes: F. Spranger, Dresden
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Komarom—Budapest, eine elektrifizierte Hauptstrecke
der Ungarischen Staatsbahn

Die einzige Eisenbahnstrecke, die bei der Griindung der Volksrepublik Ungarn bereits elek-
trifiziert war, liegt im Norden des Landes. Sie beginnt an der osterreichisch-ungarischen
Staatsgrenze in dem Grenzbahnhof Hegyeshalom und verlduflt zuniichst nahe der ungarisch-
tschechoslowakischen Grenze {iber Gyor nach Komarom. Von hier aus geht sie weiter in
sitdistlicher Richtung und endet schlieBlich in Budapest. Bei einer Frequenz von 50 Hz be-
trigt die Fahrdrahtsparnung 16 kV,

Die gesamte Strecke ist etwa 200 km lang, Ungefiihr in der Mitte befindet sich die Grenz-
station Komdarom, Ihr gegeniiber am anderen Donauufer liegt die tschechoslowakische Grenz-
station Komarno. Kommen wir mit dem Pannonia-Exprel} aus der DDR, so passieren wir an
dieser Stelle die Grenze zwischen Ungarn und der CSSR. Heute begleiten wir diesen Zug
bis Budapest und beobachten dabei aufmerksam den durchfahrenen Streckenabschnitt.

Nachdem wir auf einer gewaltigen Briicke die Donau iiberquert haben, treffen wir in'h
Komadarom ein (Bild 1). Hier fillt uns sofort auf, daB die Gleise mit Fahrleitung {iberspannt
sind und der Bahnhof mit Lichtsignalen ausgeriistet ist. Auf dem Nachbargleis steht ein
Personenzug, den eine Dampflokomotive von einer Nebenstrecke gebracht hat. Die Bahn-
steige selbst sind nicht wie bei uns erhioht und durch besondere Kanten von den Gleisen
getrennt. Sie liegen vielmehr in Schienenhdhe und sind mit sauberem hellem Kies belegt.
Besondere Bahnsteigtunnel oder -ilibergidnge gibt es nicht,

Unser Zug wird mit einer schwarz-braun gestrichenen Ellok bespannt, deren Réader mit
Stangen angetrieben werden (Bild 2). Miihelos setzt sie unseren Exprefizug in Bewegung, der
sich aus 15 Wagen zusammensetzt, welche in Rumiinien, Ungarn, der CSSR und der DDR be-
heimatet sind (Bild 3). '

Die Strecke, die wir nun durchfahren, ist bis Budapest durchweg zweigleisig. Teilweise
ruhen die Schienen auf modernen Betonschwellen. Anfangs begegnen wir noch Formhaupt-
und -vorsignalen (Bild 4). Die Masten sind aus Stahlrohr gefertigt. In Signalfligel und
-scheiben sind, wie es frither auch in einigen Teilen Deutschlands der Fall war, schmale
Streifen eingestanzt. Teilweise finden wir Vorsignale mit rechteckiger Scheibe vor. Die Vor-
signaltafel ist durch ein stehendes®* Kreuz in vier gleiche weille Quadrate geteilt. Zum Teil
treffen wir auch auf Vorsignale mit runder Scheibe und Zusatzfliigel, welche ebenfalls mit
schmalen Schlitzen versehen sind. Die Vorsignaltafel ist dann durch ein liegendes Kreuz
gekennzeichnet (Bild 5).

Der zweite Teil der Strecke ist mit modernen Sicherungsanlagen ausgeriistet. Auf der freien
Strecke finden wir automatische Streckenblockanlagen. In Abstinden von 1000 m sind Licht-
signale aufgestellt. Die dunklen, weill umrandeten Schirme werden wieder von rot-weil-rot
gestrichenen Stahlrohrmasten getragen. Auch das linke Gleis ist mit diesen Signalen ver-
sehen (Bild 6), so daBl jedes Gleis in beiden Richtungen befahren werden kann, Auf Bahn-
hifen sind im allgemeinen von jedem Hauptgleis Ausfahrten miglich (Bild 7).

Heute mifit man in der Volksrepublik Ungarn der weiteren Elektrifizierung des Eisenbahn-
netzes groBle Bedeutung bei. Im laufenden Fiinfjahrplan wird der 182 km lange Abschnitt
Budapest—Miskolc auf elektrischen Betrieb umgestellt. Bis 1965 soll auch die Elektrifizierung
der Strecke Miskolc—Diosgyor beendet werden. Bis dahin ist die Beschaffung folgender El-
loks vorgesehen:

1f. Nr. Leistung Stiick Hersteller
1 1400 PS 30 Typ Ward-Leonhard
2 3200 PS T Alsthom, BBC und Siemens
3 3200 PS 22 Ungarischer Lizenzbau von Nr.2

Wir freuen uns, dafl in der VR Ungarn die Modernisierung des Eisehbahnnetzes gute Fort-
schritte macht, und wir sind davon iiberzeugt, dal3 auch das ungarische Eisenbahnwesen unter
der Volksmacht nicht mehr hinter dem anderer Linder zuriicksteht.
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4. Signalsystem

Im Bereich der elektrisch betriebenen S-Bahn sind ver-
schiedene Signalsysteme vorhanden. Neben den Signal-
verbindungen (Lichtsignale) gibt es auch noch Licht-
und Formhauptsignale,

Die Signalverbindungen wurden speziell fiir die Berliner
S-Bahn entwickelt und vom Jahre 1928 eingefiihrt. Das
Signalbild vereinigt gleichzeitig Haupt- und Vorsignal.
Die linke Seite stellt das Hauptsignal dar, wihrend die
rechte Seite das Vorsignal ist. Man wihlte diese Art
einmal des dichten Signalabstandes wegen und zum
anderen, damit bei parallellaufenden Fernbahngleisen
signalmiBig keine Verwechslungen entstehen konnen.
Die Signalverbindungen als vollselbsttitige Signalan-
lagen sind heute auf der Stadt-, Ring- und Nord-Siid-
Bahn und einigen Vorortstrecken mit besonders dichter
Zugfolge vorhanden. Sie ermdglichen eine Zugfolge bis
zu 40 Ziigen je Stunde. Die Signalbedienung erfolgt
durch den Zug selbst, indem iiber die Fahrschienen ein
Gleisstromkreis zwischen den Signalen fliefit. Fahrt ein
Zug in einen Blockabschnitt ein, so geht das hinter dem

Bild 27 Sv-Signal der Berliner S-Bahn in der Stellung Sv3
(gelb—gelb; permessives Halt)
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH

DK 625.2
621.332.42

Die elektrisch betriebene Berliner S-Bahn scuus

Dnexrpuueckas Bepauuokas . 1. AnA noesnos
Gonbwoii ckopoctu

The Electric High-Speed Railway in Berlin

Les lignes électriques i grandes vitesses de Berlin

Zug liegende Signal auf ,Halt*., Nach dem Verlassen
des Blockabschnittes und Durchfahren des Durchrutsch-
weges wechselt das Signal sofort wieder selbsttitig auf
yFahrt frei®. Nur die halbselbsttiitigen Signale
(Deckungssignale vor Weichen u. i) haben die Grund-
stellung ,Halt", Die Signalanlagen werden mit Wechsel-
strom 50 Hz betirieben. Fiir die Stromversorgung ist ein
besonderes 3-kV-Kabelnetz vorhanden. Als Halte-
stellung zeigen normale Blocksignale Sv 3 (gelb — gelb),
d. h. der Zug kann nach dem Halt auf miindlichen Auf-
trag des Zugfiihrers vorsichtig ,auf Sicht“ die Fahrt
fortsetzen. Die dabei zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten sind in der DV 512 festgelegt. Nur Nachriick-
signale (letztes Signal vor dem Bahnsteig) und
Deckungssignale zeigen in Haltestellung Sv 4 (rot). An
diese darf der Zug nur nach Aufleuchten des Ersatz-
signales (Zs 1), Aushindigung eines schriftlichen Be-
fehls, auf miindlichen Auftrag (Zs2) oder Umschalten
auf Sv3 vorbeifahren. Die Umschaltmiéglichkeit von
Sv 4 auf Sv3 anstelle Geben von Zs1 ist bei den
Signalverbindungen neuerer Bauart eingefiihrt worden,
die zur Zeit erst auf dem Streckenabschnitt Ost-
kreuz—Lichtenberg zu finden sind.

Bei einigen Signalen ist der Signalabstand kleiner als
der Bremsweg, und bei Haltstellung des Signales muf$
mit dem Bremsen schon vor dem vorliegenden Signal
begonnen werden. Das wird durch einen Bremspfeil,
bzw. neuerdings durch ein Bremslicht, angezeigt.

Bedingt durch die Blockabschnitte ist das Fahrschienen-
system in einzelne Abschnitte unterteilt, die durch
Isolierstéfe voneinander getrennt sind. Da aber auch
der Traktionsstrom in diesen Gleisanlagen flielt,
miissen filir ihn diese Isolierst6Be leitend iiberbriickt
werden. Dazu dienen die Drosselstofie.

Fahrsperre: Der Schnellbahnbetrieb mit seiner duBerst
dichten Zugfolge erfordert noch eine zusiitzliche
Sicherheitseinrichtung, die ein unerlaubtes Uberfahren
eines haltzeigenden Signals unméglich macht. Man
wihlte eine mechanische Fahrsperre, die bei Fahrge-
schwindigkeiten bis zu 80 km/h noch wirksam ist. Alle
Hauptisignale und wichtige Rangiersignale sowie alle
Ziige der S-Bahn Berlin sind mit dieser Fahrsperre
ausgeriistet, die im Jahre 1926 eingefiihrt wurde. Die
Fahrsperre besteht aus zwei Hauptteilen: Streckenaus-
riistung und Zugausriistung., Bei der Zugausriistung
werden die Bauart Stadtbahn und die Bauart 1932/40
unterschieden. Bei einer Auslosung der Fahrsperre
(Uberfahren eines haltzeigenden Signals) wird die
5-atli-Leitung entliiftet und der Zug mit Zwangsschnell-
bremse abgebremst, aulierdem schlieit der Erdschalter.
Die Zugsteuerung wird unterbrochen, d. h. die Fahr-
motoren werden abgeschaltet, und letztlich. zihlt das
Ziahlwerk des Gefahrenzihlers um eine Nummer
weiter. Dies ist dann im Fahrsperrenbuch zu begriinden.
Um aber auch an gestérien Signalen vorbeifahren zu
konnen, besteht die Moglichkeit, die Fahrsperre vor-
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Bild 28 Fahrsperrenbock in Haltestellung
Bild 29 Auslosehebel der Fahrsperre an einem Triebwagen

iibergehend abzustellen, wobei ein Zihlerventil be-
tiitigt werden mufl (Fahrsperre wird entliiftet). Die
hierbei auftretende neue Zahl im Ad-Zihler muf3 eben-
falls im Fahrsperrenbuch eingetragen werden. Auf
diese Weise bleibt die volle Sicherheit durch die Fahr-
sperre erhalten.

5. Betriebliche Fragen

Die S-Bahn ist ein Teil der Deutschen Reichsbahn.
Folglich wird auch der Betrieb nach den Vorschriften
der DR abgewickelt (z. B. BO, ESO, EVO; DV 301 Sig-
nalbuch, DV 408 Fahrdienstvorschrift, DV 4lla, 411b
Anhiénge zu den Fahrdienstvorschriften und zum
Signalbuch und DV 411 ¢ Sammlung betrieblicher Vor-
schriften). Bedingt durch die Eigenarten des Betriebes
wurden aber noch Sondervorschriften herausgegeben,
die hier nur erwdhnt werden.

DV 512, Sondervorschriften fiir selbsttitige Signalan-
lagen, Fahrsperren und Ersatzsignale (SSFV): Diese
Vorschrift wurde schon im Abschnitt 4 beim ,Fahren
auf Sicht* erwidhnt. Sie beinhaltet im wesentlichen
eine Kurzbeschreibung der Sv-Signalanlagen, das Ver-
halten bei Signalstérungen und das ,Fahren auf Sicht®.
Ferner werden die verschiedenen Fahrsperreneinrich-
tungen und die Anwendungsgebiete des Ersatzsignales
beschrieben.
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Betriebsanweisungen fiir die Durchfiihrung des Berliner
S-Bahnbetriebes beim Liegenbleiben elektrischer Ziige
und bei Zugtrennungen: Wenn ein Zug wegen eines
Schadens liegenbleibt und der Schaden nicht in kiirze-
ster Zeit beseitigt bzw. eingegrenzt werden kann, mull
der Schadzug mit Riicksicht auf den weiteren fliissigen
Betriebsablauf die Strecke rdumen. Je nach Gegeben-
heit und ortlichen Verhéltnissen benutzt man dazu
nachfolgenden Zug oder einen Reservezug und schiebt
bzw. zieht den Schadzug ab. Aber auch eine Loko-
motive kann den Schadzug weiteriransportieren, nur
miissen dazu eine Notkupplung oder Uberfiihrungs-
wagen vorhanden sein. Notkupplungen werden daher
auf allen groferen Bahnhofen bereitgehalten. Die
einzelnen dienstlichen Handlungen hierzu werden in
der Betriebsanweisung eingehend beschrieben. Aus
praktischen Griinden werden dann beide Ziige (Schad-
zug und betriebsfahiger Zug) geriumt und meist der
nichsten Kehranlage bzw. dem Heimat-Bw zugefiihrt.
Der letzte Abschnitt der Betriebsanweisung befalt sich
noch mit Zugtrennungen.

Betriebsanweisung fiir die Einrichtung und Durchfiih-
rung des vereinfachten eingleisigen elektrischen S-Bahn-
Pendelbetriebes (VeeP): Diese Betriebsanweisung ist
besonders charakteristisch fiir einen Schnellbahnbe-
trieb. Zur schnelleren Eingrenzung und Uberbriickung
von Betriebsstorungen (Zugentgleisung, Bauarbeiten
o. 4.) auf zweigleisigen, rein elektrisch betriebenen
S-Bahnstrecken kann von der S-Bahn-Leitung bzw.
von einem Betriebskontrolleur der VeeP angeordnet
werden. Die Grundvoraussetzung ist, dafl sich auf dem
Pendelgleis stets nur ein Zug befindet. Der Pendelzug
darf nur zwischen den Pendel-Endstellen verkehren
und benutzt dann ein Gleis fiir beide'Fahrtrichtungen.
Das Pendelgleis darf von keinem anderen Fahrzeug
befahren, gekreuzt oder beriihrt werden. Nur in den
Pendel-Endstellen darf der Pendelbetrieb mit dem
Regelbetrieb zusammentreffen, jedoch miissen Signale
Sh 2 aufgestellt sein. In beiden Fahrtrichtungen haben
die Haupt-, Block- und Nachriicksignale keine Giiltig-
keit. Die Pendelziige sind normalerweise mit zwei Per-
sonalen besetzt. Die ausgehindigten Befehle (fiir richti-
ges Gleis Vorsichtsbefehl und fiir falsches Gleis Be-
fehl B und Vorsichtsbefehl) haben fiir alle Pendel
Gultigkeit, maximal bis zur nichtlichen Betriebspause.
Der VeeP hat sich bei der Berliner S-Bahn sehr gut be-
wiihrt und ermdglicht die Aufrechterhaltung des Be-
triebes, wenn auch manchmal das éftere Umsteigen den
Reisenden gewisse Unannehmlichkeiten bereitet (zumal
bei mehreren sich aneinander anschlieBenden Pendel-
strecken).

Die voriibergehenden Langsamfahrstellen werden wie
bei der Fernbahn im La-Stellenverzeichnis angekiindigt
und beschrieben. Als Besonderheit wird aber diese Be-
kanntmachung bei der S-Bahn Berlin in Form einer
Bild-La ausgegeben. Dies ermiglicht eine bessere und
schnellere Orientierung fiir das Fahrpersonal. Das ge-
samte Netz mit allen Stationen ist aufgezeichnet, wo-
bei die einzelnen Streckengleise gesondert aufgefiihrt
sind, und an der betreffenden Stelle die voriiber-
gehende La-Stelle eingezeichnet ist, Neu aufgenommene
La-Stellen werden der besseren Kenntlichkeit halber
mit einem A\ bezeichnet.

Die Kennzeichnung enthilt dabei folgendes, z. B.
A

e Fahrtrichtungsangabe
km-Angabe

23.3-235
10 i W 700 — 1600

|
| besondere Angaben (hier Zeiteinschrinkung)

Art der La-Stelle (i Briickenbauarbeiten)
Geschwindigkeit in der La-Stelle
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Bild 30

Bild 31 Zugspitze mit Richtungsschild und Umlaufbezeichnung

Die Bild-La wird
gegeben (Bild 30).
Zur besseren Unterscheidung der einzelnen Ziige wurde
die Bezeichnung der Zuggruppe eingefiihrt. Dabei wer-
den alle Uber den Ring und die Stadtbahn verkehren-
den Zuggruppen mit grofien Buchstaben (z.B. E) be-
zeichnet (Einsatzgruppen erhalten zusiitzlich eine kleine
romische Ziffer, z. B, Hvi) und alle Zuggruppen der
Nord-Siid-S-Bahn mit arabischen Ziffern (Einsatzgrup-
pen erhalten zusiitzlich einen kleinen lateinischen Buch-
staben, z. B. 1 a). Innerhalb dieser Zuggruppen werden
die Umldufe noch fortlaufend nummeriert (arabische
Zahlen), so dafl schon an Hand dieser Bezeichnung, z. B.
L3 oder Hvi 2, ein Zug genau bestimmt werden kann.
Daneben hat natirlich jeder Zug noch seine Zug-
nummer im Fahrplan, Die Bezeichnung der Zuggruppe
und des Umlaufes muB im vorderen und hinteren
Fihrerstand angebracht werden. Fiir die H-Gruppe
werden z. B. folgende Bedarfsgruppen im Fahrplan ge-
fihrt:

fiir jeweils zwei Wochen heraus-

H Konigs Wusterhausen—FriedrichstraBe
HI Ostbahnhof—Griinau

HII Ostbahnhof—Schineweide

HIII Friedrichstrafle—Schéneweide

HIV, jetzt D Friedrichstrale—Griinau

H VII Friedrichstrafle/Ostbahnhof—Eichwalde
Diese Bedarfszuggruppen fahren nicht stindig. Der

Fahrplan ist nun schon aufgestellt und dem Personal
ausgehiindigt, so dall man bei Bedarf blofl noch die ver-
kehrenden Bedarfszuggruppen mit ihren Einsetz- und
Ausselzzeiten durchzugeben braucht.

Damit aber auch der Reisende die einzelnen Strecken
gleich auf den ersten Blick besser unterscheiden kann,
werden die Richtungsschilder farbig ausgefiihrt, wobei
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Bild 31 Deutlich ist der geringere Anstieg |
des Fahrpreises mit wachsender Entfer- om
nung beim S-Bahn-Tarif gegeniiber dem 6,
normalen Fernbahn-Tarif erkennbar /
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jede Strecke ihre eigene Farbe besitzt. So hat von den
Strecken der Stadtbahn die Strecke nach Erkner rote
Schrift auf weillem Grund, die nach Strausberg
schwarze Schrift auf gelbem Grund und die nach
Konigs Wusterhausen weifle Schrift auf griitnem Grund.
Ein wesentlicher Bestandteil des S-Bahn-Verkehrs ist
der S-Bahn-Tarif. Ausgehend von den grundséitzlichen
Forderungen eines Schnellbahnverkehrs, wie z. B.
Ubersichtlichkeit, Einfachheit und Schnelligkeit des ge-
samten Betriebsablaufes, wurde auch der heutige
S-Bahn-Tarif geschaffen. Eigentlich ist er ein Mittel-
ding zwischen dem Fernbahntarif der Deutschen
Reichsbahn, der je Kilometer einen bestimmten Betrag
fordert, und dem Einheitstarif unserer stiidtischen Ver-
kehrsmittel, der ohne Riicksicht auf Entfernung fiir eine
Linie bzw. ein Netz (bei der U-Bahn Berlin) einen be-
stimmten Betrag verlangt. Dabei spielt der niedrige
Fahrpreis innerhalb der Stadt eine wichtige Rolle, der
mit 20 Pfennig in gleicher Hohe liegt wie der der
anderen stiadtischen Verkehrsmittel. In seiner geschicht-
lichen Entwicklung hat sich der Tarif liber die ver-
schiedensten Méoglichkeiten (Entfernungstarif, Stations-
tarif, Staffeltarif, Zweizonentarif, Dreizonentarif, Ein-
heitstarif, Vierzonentarif) zum heutigen Zonentarif mit
acht Preisstufen entwickelt. Aus der Tatsache, dafl 1938
28 Preisstufen bestanden (bei kleinerer Streckennetz-
ausdehnung) und dagegen heute neben der meist-
gekauften Preisstufe 1 (20 Pfennig) in groferen Mengen
nur noch die Preisstufen 2 und 3 (30 und 50 Pfennig)
gebraucht werden, lidfit sich eine wesentliche Verein-
fachung erkennen. Der heutige Tarif ist so aufgebaut,
dafl die Stadt-, Ring- und Nord-Siid-Bahn eine Zone
darstellen und erst an den Ringabgangsbahnhdfen die
weitere Staffelung beginnt, wobei jeweils 10 km eine
Zone bilden. Der zum Vergleich eingezeichnete Fern-
bahntarif wurde einmal beim Ringabgangsbahnhof und
zum anderen unter Beachtung der sozusagen ,kosten-
losen® Benutzung des Ringes und der Stadtstrecken ein-
getragen. Der preisliche Vorteil des S-Bahn-Tarifes ist
offensichilich, Neben diesem Normaltarif werden fir
bestimmte Fiille auch noch Fahrpreisermifligungen ge-
wiahrt. Da man die Fahrkarten freiziigig verwenden
kann (und zwar in bezug auf Ab